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@ Bekannt 1st eine hydraulische Fahrzeugbremsan- 
lage mit einem per Bremspedal steuerbaren Brenns- 
kraftverstarker, mit einem Hauptbremszylinder, mit 
vorderen und hinteren Radbremsen und einer zwi- 
schen dem Hauptbremszylinder und den Radbrem- 
sen angeordneten Blockierschutzelnrichtung. Die Ab- 
stimmung der Bremskrafte der Vorderrader zu den 
Bremskraften der Hinterrader wird vorschriftsgemafl 
so gewahit daB bel ausgefallener Blockierschutzeln- 
richtung die Vorderrader vor den Hinterradern zum 
Blockleren neigen. Nachteilig ist, daB bei beginnen- 
der Radblockiergefahr an den VorderrSdern, deren 
BremsdrOcke mittels der Blockierschutzeinrichtung 



in giinstiger Weise einstellbar sind, die Hinterrader 
noch keiner Blockiergefahr unterliegen und deshalb 
deren Beitrag zur Abbremsung des Fahrzeugs nach- 
teilig gering ist. 

Die Erfindung schlagt deshalb vor, die Fahrzeug- 
bremsanlage so einzurichten, daB beim Auftreten 
von Radblockiergefahr an wenigstens einem Rad die 
Bremskraftverstarkung angehoben und dadurch im 
Hauptbremszylinder (6) ein hoherer Druck erzeugt 
wird. Mittels dieses hoheren Druckes werden die 
BremskrSfte der HinterrSder (HL.HR) gesteigert. bis 
schlieBlich die Blockierschutzeinrichtung unzulMssige 
Bremsdruckanstiege abbficht. 
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Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Fahrzeug- 
bremsanlage nach der Gattung des Hauptan- 
spruchs. Durch die GB-PS 20 24 354 und die DE- 
OS 39 26 242 sind hydraulische Fahrzeugbremsan- 
lagen bekannt mit Bremskraftverstarkern. mit 
Hauptbremszylindern und mit Radbremszylindern 
und mit zwischen dem jeweiligen Hauptbremszylin- 
der und den Radbremsen angeordneten Blockier- 
schutzeinrichtungen. Die Blocklerschutzeinrichtun- 
gen arbeiten beispielsweise nach dem sogenann- 
ten Plungerprinzip Oder beispielsweise nach dem 
sogenannten Ruckforderprinzip. Die Bremskraftver- 
starker sind beispielsweise zum Betrleb mittels Un- 
terdruck ausgebildet und weisen je eine VerstSrker- 
kammer auf. Solcher Unterdruck entsteht beispiels- 
weise in einer Motoransaugleitung eines Otto- Mo- 
tors. Im normalen Bremsbetrleb stehen Vorderrad- 
bremsdrucke und Hinterradbremsdrucke in einem 
gleichbleibenden VerhSltnis, beispielsweise Im Ver- 
haltnis 1:1. Dies wird erreicht durch Anordnung 
eines sogenannten Schwimmkolbens zwischen 
zwei Arbeitskammern des Hauptbremszylinders. 
Um eine ausreichende SpurstabilitSt beim Bremsen 
ohne Blockierschutzbetrieb sicherzustellen, wird die 
Bremskraftverteilung beispielsweise durch Durch- 
messerabstimmung von Radbremskolben zwischen 
den Vorderradern und den Hinterradern so ge- 
wShlt, daB auf gleichmafiig beschaffener Fahrbahn 
Blockiergefahr zuerst an VorderrSdern auftritt. Dies 
hat den Nachteil. 6a3 im Fall von nur an Vorderra- 
dern einsetzendem Blockierschutzbetrieb ein zwi- 
schen den Hinterradern und der Fahrbahn vorhan- 
dener Kontakt nur unvollkommen zur Fahrzeugver- 
zogerung ausgenutzt wird. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Fahrzeugbremsaniage 
mit den kennzeichnenden Merkmalen des Hauptan- 
spruchs hat den Vorteil, da/J ein beginnender Blok- 
kierschutzbetrieb automatisch zu einer Erhohung 
des Druckes im Hauptbremszylinder fuhrt und da- 
durch insbesondere in Hi nterrad bremsen Brems- 
druckanstiege bis zur Blockiergrenze moglich 
macht, so 6aB eine bestmogliche Reibwertausnut- 
zung zwischen Reifen und der Fahrbahn zustande 
kommt im Sinne einer BremswegverkUrzung. 

Durch die in den UnteransprOchen aufgefOhrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen der im Hauptanspruch angegebe- 
nen Fahrzeugbremsaniage moglich. 

Die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 
2 geben ein praktisches AusfUhrungsbeispie! an, 
fUr das beispielsweise Elemente eines bereits vor- 
handenen Bremskraftverstarkers welterverwendbar 
sind. Die kennzeichnenden Merkmale des An- 



spruchs 3 geben ein preisgiinstiges Ausfuhrungs- 
beispiel an, well durch gerlngfugigen Umbau eines 
mit Unterdruck betreibbaren sogenannten 
Doppelmembran-Bremskraftverstarkers des Typs T 

5 51 der deutschen Firma Teves die Erfindung aus- 
flihrbar ist. Die kennzeichnenden Merkmale des 
Anspruchs 4 geben ein AusfUhrungsbeispie! an zur 
Verwendung in eInem Fahrzeug. das eine Druck- 
luftquelle besitzt. Die kennzeichnenden Merkmale 

70 des Anspruchs 5 geben eine Weiterbildung an zur 
zusMtzlichen DurchfGhrung von Antriebsschlupfre- 
gelbetrleb Uber eine Kompensation von UberschUs- 
sigen Antriebsdrehmomenten durch Bremsung des 
zum Durchdrehen neigenden Antriebsrades. 

75 Die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 

6 geben eine Weiterbildung an, bei der Im An- 
triebsschlupfregelbetrleb das Bremspedal in seiner 
Normalstellung verbleibt und deshalb jederzeit vom 
Fahrer in der gewohnten Welse an der gewohnten 

20 Stelle auffindbar ist. Die kennzeichnenden Merkma- 
le des Anspruchs 7 sind unter anderem in vorteil- 
hafter Weise dazu geeignet, auch im Antrlebs- 
schlupfregelbetrieb das Bremspedal in seine Nor- 
malstellung zu fUhren. damit es dort mit SIcherheit 

25 vom Fahrer gefunden wird. 

Zeichnung 

Drei Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind 
30 in der Zeichnung dargestellt und nachfolgend na- 
her eriautert. Es zeigen Figur 1 ein erstes AusfUh- 
rungsbeispie! der erfindungsgemaflen Fahrzeug- 
bremsaniage, Figur 2 eine Weiterbildung der Fahr- 
zeugbremsaniage gemafi der Figur 1 zu einem 
35 Antriebsschlupfregler und Figur 3 konstruktive Ein- 
zelheiten fUr die erfindungsgemaBe Fahrzeug- 
bremsaniage. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

40 

Die erfindungsgemaBe hydraulische Fahrzeug- 
bremsaniage 2 gemafl der Figur 1 besitzt ein 
Bremspedal 3, einen ersten Bremskraftverstarker 4, 
einen Zweiten Bremskraftverstarker 5, einen hy- 

45 draulischen Tandemhauptbremszylinder 6, Rad- 
bremsen 7, 8, 9 und 10 mit nicht dargestellten 
Radbremszylindern, eine zwischen den Tandem- 
hauptbremszylinder 6 und die Radbremsen 7 bis 
1 0 eingef Qgte Blockierschutzelnrlchtung 11. ein die 

50 Blockierschutzeinrichtung 11 steuerndes Steuerge- 
rat 12 und beispielsweise vier Raddrehungssenso- 
ren 13, 14. 15 und 16 sowie einen von dem Brem- 
spedal 3 betatigbaren Schalter 17. 

Der erste Bremskraftverstarker 4 ist schematl- 

55 slert dargestellt und als ein sogenannter Unter- 
druckbremskraftverstarker ausgebildet. Der erste 
Bremskraftverstarker 4 hat ein Gehause 18, einen 
beispielsweise mittels einer Membran abgedichte- 
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ten Kolben 19. der das Qehause 18 in eine erste 
pedalseitige Kammer 20 und eine zweite Kammer 
21 unterteilt. Im Bereich der ersten Kammer 20 ist 
ein Bremskraftverstarkerventil 22 angeordnet, das 
in an sich bekannter Weise ausgebildet und mit 
dem Kolben 19 beziehungsweise seiner Membran 
vereinigt ist. Zur Steuerung des BremskraftverstSr- 
kerventils 22 mtttels des Bremspedals 3 ist eine 
Pedalstange 23 angeordnet. mittels der bei Bewe- 
gung des Bremspedals 3 das Bremskraftverstarker- 
ventil 22 steuerbar ist. Von dem Kolben 19 und 
dem Bremskraftverstarkerventil 22 geht eine Druck- 
stange 24 aus, die sich in Richtung des Haupt- 
bremszylinders 6 erstreckt und in ihrer Normalstel- 
lung aus einer Offnung 25 herausragt, die sich in 
einer stirnseitigen Wand 26 des Geh3uses 18 bef- 
indet. Relativ zur stirnseitigen Wand 26 ist die 
Druckstange 24 mittels eines Dichtringes 27 abge- 
dichtet. 

Der zweiten Kammer 21 des ersten Brems- 
kraftverstarkers 4 ist ein AnschluB 28 zugeordnet. 
Uber eine Leitung 29 ist der AnschluB 28 an eine 
nicht dargestellte Ansaugleitung eines Fahrzeugan- 
triebsmotors des Otto-Typs Oder ersatzv^eise an 
eine Unterdruckpumpe beispielsweise aus dem 
Stand der Technik angeschlossen. Ein weiterer An- 
schlu/3 30 hin zum Druck der umgebenden Atmo- 
sphare ist ausgebildet in Form eines Loches, durch 
das die Pedalstange 23 hindurchgefuhrt ist. Zwi- 
schen einer pedalseitigen Stirnv^and 31 des ersten 
Bremskraftverstarkers 4 und dem Bremskraftver- 
starkerventil 22 ist eine Abdichtung 32 vorgesehen, 
die die Umgebung und die erste Kammer 20 des 
Bremskraftverstarkers 4 voneinander trennt und in 
axialer Richtung des ersten Bremskraftverstarkers 
4 entweder teleskopartig Oder nach Art eines Bal- 
ges nachgiebig ausgebildet ist. Wie bereits er- 
wahnt, ist das Bremskraftverstarkerventil 22 bei- 
spielsweise dem Stand der Technik entnehmbar 
und so ausgebildet, daB es bei losgelassenem 
Bremspedal 3 die erste Kammer 20 von der Atmo- 
sphare trennt und mit der zweiten Kammer 21 
verbindet. Der dadurch zwischen den beiden Kam- 
mern 20 und 21 hergesteilte Druckausgleich be- 
wirkt, daB bezOgllch der LSngsachse des Brems- 
kraftverstarkers 4 der Kolben 19 beziehungsweise 
die Membran druckausgeglichen ist. und daB der 
Kolben 19 und die Membran von wenigstens einer 
spSter erwShnten Ruckstellfeder in die Ausgangsla- 
ge drUckbar sind. Eine Betatigung des Bremspe- 
dals 3 fOhrt in an sich bekannter Weise zunachst 
zu einer Trennung der ersten Kammer 20 von der 
zweiten Kammer 21 und schliefilich zu einer Ver- 
bindung der ersten Kammer 20 mit der Atmosphe- 
re. Dies hat zur Folge. dai3 bei in der Leitung 29 
vorhandenem Unterdruck relativ zur Atmosphare 
und bei Einstromen von Luft aus der Atmosphare 
durch den AnschluB 30 und das Bremskraftverstar- 
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kerventil 22 am Kolben 18 eine Kraft in Richtung 
des Hauptbremszylinders 6 erzeugt wird. 

Der zweite Bremskraftverstarker 5 besitzt bei- 
spielsweise ein topfahnliches Gehause 33, das zwi- 

5 schen das Gehause 18 des ersten Bremskraftver- 
starkers 4 und den Hauptbremszylinder 6 eingefugt 
ist. In dem Gehduse 33 sind ebenfalls ein Kolben 
34 und beispielsweise eine abdichtende Membran 
angeordnet zum Unterteilen des Gehauses 33 in 

10 eine erste Kammer 35 und eine zweite Kammer 36. 
In die zweite Kammer 36 kann eine bereits ange- 
sprochene RUckstellfeder 37 eingebaut sein, die 
den Kolben 34 in Richtung des ersten Bremskraft- 
verstarkers 4 belastet. Mit dem Kolben 34 ist eine 

75 zweite Druckstange 38'verbunden, die in der Ver- 
langerung der ersten Druckstange 24 ausgerichtet 
ist und mittels eines Dichtringes 39 zum Haupt- 
bremszylinder 6 abgedichtet ist und sich in den 
Hauptbremszylinder 6 hinein erstreckt. Zum zwei- 

20 ten Bremskraftverstarker 5 gehort ein zweites 
Bremskraftverstarkerventil 40, das im vorliegenden 
Beispiel als ein elektromagnetisch steuerbares 3/2- 
Ventil ausgebildet ist. Dieses 3/2-Ventil 40 besitzt 
eine Grundstellung, in der es die Unterdruck auf- 

25 weisende Leitung 29 uber einen AnschluB 41 mit 
der ersten Kammer 35 im Gehause 33 verbindet 
Ein weiterer AnschluB 42 am Gehause 33 ist der 
zweiten Kammer 36 zugeordnet und gemeinsam 
mit dem AnschluB 28 des ersten Bremskraftverstar- 

30 kers 4 mit der Leitung 29 verbunden, so daB also 
standig die zweite Kammer 21 des ersten Brems- 
kraftverstarkers 4 und die zweite Kammer 36 des 
zweiten Bremskraftverstarkers 5 miteinander kom- 
munizieren. Am Gehause 18 befindet sich ein der 

35 ersten Kammer 20 zugeordneter weiterer AnschluB 
43. Dieser AnschluB 43 ist mit dem zweiten Brems- 
kraftverstarkerventil 40 verbunden. Das zweite 
Bremskraftverstarkerventil 40 besitzt eine zweite 
Stellung, die sogenannte Steuerstellung. in der es 

40 den AnschluB 41 des zweiten Bremskraftverstar- 
kers 5 von der Leitung 29 trennt und mit dem 
AnschluB 43 des ersten Bremskraftverstarkers 4 
verbindet. Das zweite Bremskraftverstarkerventil 40 
ist steuerbar mittels des Steuergerats 1 2 in einer 

45 spater eriauterten Weise. 

Der Hauptbremszylinder 6 hat ein Gehause 44 
mit einer Zylinderbohrung 45, in der ein erster 
pedalseitiger Hauptbremszylinderkolben 46 und ein 
zweiter pedalferner Hauptbremszylinderkolben 47 

50 verschiebbar angeordnet sind. Der erste Haupt- 
bremszylinderkolben 46 und der zweite Haupt- 
bremszylinderkolben 47 begrenzen innerhalb der 
Zylinderbohrung 45 eine erste Hauptbremszylinder- 
kammer 48. Der zweite Hauptbremszylinderkolben 

55 47 begrenzt noch eine zweite Hauptbremszylinder- 
kammer 49. Der ersten Hauptbremszylinderkam- 
mer 48 ist ein erster HauptbremszylinderanschluB 
50 zugeordnet. Dementsprechend ist auch der 
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zweiten Hauptbremszylinderkammer 49 ein zweiter 
Hauptbremszylinderanschlufi 51 zugeordnet. Aus 
RaumersparnisgrUnden ist der pedalseitige Haupt- 
bremszylinderkolben 46 auf einem Teil seiner Lan- 
ge hohl ausgebildet, und die zwette Druckstange 
38 taucht in den Hauptbremszylinderkolben 46 ein. 
Zur Versorgung der Hauptbremszylinderkammern 
48 und 49 ist ein Reservoir 52 mit zwei Becken 53 
und 54 vorgesehen. 

Die Blockierschutzeinrichtung 11 ist beispiels- 
weise dem Stand der Technik entnehmbar. kann 
also so aufgebaut sein, wie dies in der eingangs 
enrt^ahnten GB-PS 20 24 354 beschrieben ist. Es 
kann aber auch eine Blockierschutzeinrichtung ver- 
wendet werden, die nach dem sogenannten Ruck- 
f6rderprinzip arbeitet. das bereits in der In der 
Einleitungsbeschreibung genannten DE-OS 39 26 
242 beschrieben ist. Mithin kommt es auf den 
inneren Aufbau der Blockierschutzeinrichtung 11 
nicht an. Charakteristisch ist hier lediglich, 6aB 
BremsdrQcke vom Hauptbremszylinder 6 geliefert 
werden, wahrend Bremsdruckveranderungen in 
den Radbremsen 7 bis 10 zur Vermeidung von 
Radblockiergefahr von der Blockierschutzeinrich- 
tung 11 durchgefuhrt werden. Damit die Blockier- 
schutzeinrichtung 1 1 dies tut, ist sie an ein Steuer- 
gerat 12 angeschlossen, das seinerseits an die 
Raddrehungssensoren 1 3 bis 16 angeschlossen ist. 
Das Steuergerat 12 wertet Raddrehungssignale aus 
den Raddrehungssensoren 13 bis 16 aus und steu- 
ert in Abhangigkeit von Auswertungen gegebenen- 
falls die Blockierschutzeinrichtung 1 1 in der Weise. 
da/J keines der von den Radbremsen 7 bis 10 
gebremsten Rader blockiert. 

Die erwShnte Funktion des Steuergerates 12 
ist typisch fOr eine Blockierschutzeinrichtung 11. 
Zusatzlich ist aber auch das Steuergerat 12 einge- 
richtet zur Steuerung des zweiten Bremskraftver- 
starkerventils 40. Die Ansteuerung des zweiten 
BremskraftverstSrkerventils 40 erfolgt, sobald auf- 
grund von Raddrehungssignalen aus den Raddre- 
hungssensoren 13 bis 16 das Steuergerat Radblok- 
kiergefahr an wenigstens einem Rad festgestellt 
hat. Die hierdurch ausgeloste Steuerung des zwei- 
ten Bremskraftverstarkerventils 40 aus seiner Nor- 
malstellung in die Steuerstellung bewirkt, daB ein 
durch die Betatigung des Bremspedals 3 Gber das 
erste Bremskraftverstarkerventil 4 in der ersten 
Kammer 20 eingestellter Druck einen gleich groiSen 
Druck in der ersten Kammer 35 des zweiten 
Bremskraftverstarkers 5 bewirkt. Infolgedessen wird 
zu einer vom Kolben 19 erzeugten Verstarkungs- 
kraft. die Uber die erste Druckstange 24 auf die 
zweite Druckstange 38 und damit den ersten 
Hauptbremszylinderkolben 46 Ubertragen wird, eine 
Kraft addiert, die aus der nunmehr mittels des 
zweiten Bremskraftverstarkerventils 40 elngesteuer- 
ten Druckdifferenz zwischen der ersten Kammer 35 



und der zweiten Kammer 36 des zweiten Brems- 
kraftverstarkers 5 zustande kommt. Im schematisch 
dargestellten AusfUhrungsbeispiel gemaS der Figur 
1 sind die wirksamen Flachen der Kolben 19 und 

5 34 im wesentlichen gleich groB. so daB bei Zu- 
schaltung des zweiten Bremskraftverstarkers 5 mit- 
tels des zweiten Bremskraftverstarkerventils 40 die 
auf den ersten Hauptbremszylinderkolben 46 wir- 
kende Kraft im wesentlichen verdoppelt wird. Zu- 

10 satzlich ist noch diejenige Kraft zu beachten, die 
durch die Betatigung des Bremspedals 3 uber die 
Pedalstange 23, die erste Druckstange 24 und die 
zweite Druckstange 38 auf den Hauptbremszylin- 
derkolben 46 wirkt. Infolge der beschriebenen Zu- 

75 schaltung entsteht ein Hauptbremszylinderdruck, 
der Gber dem ursprunglichen Hauptbremszylinder- 
druck liegt, aber das Doppelte des ursprUnglichen 
Hauptbremszylinderdrucks beispielsweise noch 
nicht erreicht. 

20 Die durch Ansteuern des zweiten Bremskraft- 
verstarkerventils 40 im Hauptbremszylinder 6 erfol- 
gende Druckerhohung wird dazu benOtzt, in den 
Radbremsen solcher Rader. die noch nicht zum 
Blockieren neigen. BremsdrQcke zu erhohen, bis 

25 schliefilich das Steuergerat 12 erkennt, daB ein 
bestmQglicher Kontakt zwischen den Radern und 
der Fahrbahn in gOnstiger Weise fOr das Bremsen 
ausgenutzt Ist. Dann sorgtdas Steuergerat 12 uber 
die Blockierschutzeinrichtung 11 dafur, daB Uber- 

30 bremsungen der RSder vermieden werden. Diese 
Funktionsweise hat, wie bereits in der Beschrei- 
bungseinleitung angesprochen, den Vorteil. daB 
Hinterrader, die normalerweise spater zum Blockie- 
ren neigen und deshalb relativ wenig Beitrag zur 

35 Gesamtbremsung liefern, in erhohtem MaB fur die 
Verzogerung des Fahrzeugs einsetzbar sind mit 
dem sich daraus ergebenden Vorteil der Verkur- 
zung von Bremswegen. 

Ein zweiter Vorteil der Funktionsweise der er- 

40 findungsgemaBen hydraulischen Bremsanlage er- 
gibt sich dann, wenn auf einer Fahrbahn mit einem 
griffigen Streifen und einem vereisten Streifen le- 
diglich so stark gebremst wird, daB uber dem ver- 
eisten Streifen wenigstens ein Rad zum Blockieren 

45 neigt, daB aber auf der im griffigen Fahrstreifen 
sich bewegende Rader noch fern von einer Blok- 
kiergefahr sind. Dann bewirkt die Umschaltung des 
zweiten Bremskraftverstarkerventils 40 eine Druck- 
erhShung im Hauptbremszylinder 6 und einen 

50 Bremsdruckanstieg in den genannten Radern, so 
daB schlieBlich die Rader Ober dem griffigeren 
Fahrbahnstreifen einen erhdhten Beitrag zur Fahr- 
zeugverzogerung leisten konnen. 

Das zweite AusfUhrungsbeispiel der erfin- 

55 dungsgemaSen Fahrzeugbremsanlage 2a gemaB 
der Figur 2 unterscheidet sich von dem AusfUh- 
rungsbeispiel gemaB der Figur 1 dadurch. daB zu- 
satzlich zum zweiten Bremskraftverstarkerventil 40, 
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das elektrisch steuerbar ist, ein weiteres elektrisch 
steuerbares 3/2-Ventii 55 eingebaut ist. Dieses 3/2- 
Ventil 55 ist so ausgebildet und eingebaut. 6aB es 
in seiner Grundstellung die Leitung 29 des ersten 
Ausfuhrungsbeispiels gennafi der Figur 1 mit dem- 
jenigen Anschlufi des zweiten Bremskraftverstar- 
kerventils 40 verbindet, der Gber das in seiner 
Grundstellung befindliche zweite Bremskraftverstar- 
kerventil 40 durch dieses Ventil hindurch mit der 
ersten Kammer 35 des zweiten Bremskraftverstar- 
kers 50 komnnuniziert. Des weiteren ist das weitere 
3/2-Ventil 55 so eingerichtet und verschaltet, daB 
es in seiner angesteuerten Stellung das zweite 
Bremskraftverstarkerventil 40 von der Leitung 29 
trennt und mit der Atmosphare verbindet. In dieser 
Stellung des weiteren 3/2-Ventils 55 gelangt Atmo- 
spharendruck auf dem Weg durch das zweite 
Bremskraftverstarkerventil 40 in die erste Kammer 
35 des zweiten Bremskraftverstarkers 5. Dieser At- 
mospharendruck ist hoher als derjenige Druck, der 
in der zweiten Kammer 36 des zweiten Bremskraft- 
verstarkers 5 herrscht infolge von dessen Anbin- 
dung an die Leitung 29. Die zwischen den beiden 
Kammern 35 und 36 durch Umschalten des weite- 
ren 3/2-Ventils 55 erzeugbare Druckdifferenz be- 
wirkt eine Verschiebekraft auf die zweite Druckstan- 
ge 38, die ihrerseits auf den ersten Hauptbremszy- 
linderkolben 46 wirkt. Die Umschaltung des 3/2- 
Ventils 55 in die beschriebene Steuerstellung be- 
wirkt also eine Verschiebung des ersten Haupt- 
bremszylinderkolbens 46. so daB im Hauptbrems- 
zylinder 6 insgesamt. das heiBt in beiden Haupt- 
bremszylinderkammern 48 und 49 DrUcke entste- 
hen. Diese Drucke werden durch die beiden Haupt- 
bremszylinderanschlusse 50 und 51 der Blockier- 
schutzeinrichtung 11 zugefUhrt. In Verbindung mit 
dem 3/2-Ventil 55 wird vorzugsweise eine Blockier- 
schutzeinrichtung verwendet. die nach dem soge- 
nannten ROckforderprinzip arbeitet. Ein Beispiel 
hierfUr gibt die bereits erwahnte DE-OS 39 26 242 
an. An diese Blockierschutzeinrichtung 11 sind die 
Radbremsen 7 bis 10 angeschlossen, von denen 
wenigstens zwei zu Antriebsradern des mit dieser 
Bremsanlage ausgerUsteten Fahrzeugs gehoren. 

Anders ausgebildet als im ersten AusfOhrungs- 
beispiel gema/3 der Figur 1 ist das Steuergerat 
12a. das mit dem Schalter 17 verbunden ist. Der 
Schalter 17 ist mittels des Bremspedals 3 schliefi- 
bar. Bleibt der Schalter 17 offen, so erkennt infolge 
des Ausbleibens eines SchlieBsignals das Steuer- 
gerat 12a, daB aufgrund von Signalen aus den 
Raddrehungssensoren 13 bis 16 ermittelter unzu- 
lassig anwachsender Schlupf nicht durch Ober- 
bremsen von RSdern, sondern durch Durchdrehnei- 
gung von wenigstens einem Antriebsrad verursacht 
ist. 

Wenn dieser Fall der Durchdrehneigung wenig- 
stens eines Antriebsrades erkannt ist, trennt die 
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Blockierschutzeinrichtung 11 die Radbremsen der- 
jenigen RSder, die nicht zum Durchdrehen neigen, 
von dem Hauptbremszylinder 6 und laBt lediglich 
diejenige Oder diejenigen Verbindungen zwischen 

5 den Radbremsen von wenigstens einem der zum 
Durchdrehen neigenden RSder und dem Haupt- 
bremszylinder 6 bestehen. Durch Umschalten des 
zweiten 3/2-Ventils 55 in die Steuerstellung mittels 
des Steuergerats 12a wird eine Druckdifferenz in 

70 dem zweiten Bremskraftverstarker 5 bewirkt, die 
einen Druckanstieg im Hauptbremszylinder 6 verur- 
sacht. Der Druck des Hauptbremszylinders 6 
pflanzt sich fort zu der wenigstens einen Radbrem- 
se, die mit dem Hauptbremszylinder 6 kommuni- 

75 ziert. Infolgedessen entsteht in der Radbremse ein 
Druckanstieg, der zur Kompensation von uber- 
schOssigem Antriebsmoment benUtzt wird. In be- 
reits bekannter Weise bewirkt das Steuergerat 12a. 
daB bei ausretchender AntriebsUberschuBmoment- 

20 kompensation kein weiterer Bremsdruckanstieg in 
der betreffenden Radbremse entsteht, und daB 
beim Verschwinden von Durchdrehneigung der 
Bremsdruck abgesenkt wird. 

Anhand der AusfUhrungsbeispiele gemaB den 

25 Figuren 1 und 2 wurden ein erster Bremskraftver- 
starker 4 und ein zweiter Bremskraftverstarker 5 
beschrieben, wobei der zweite Bremskraftverstar- 
ker 5 nach Art einer zwischen den ersten Brems- 
kraftverstarker 4 und den Hauptbremszylinder 6 

30 einsetzbaren zusMtzlichen Baugruppe ausgestaltet 
ist. Die Figur 3 zeigt. wie man sehr weitgehend 
Bauteile eines auf dem Markt erhaltlichen Brems- 
kraftverstarkers des Typs T52/3 der deutschen Fir- 
ma TEVES zur Realisierung der in den Figuren 1 

35 und 2 schematisch dargestellten Fahrzeugbrems- 
anlagen verwenden kann. 

Zur Vereinfachung der Beschreibung werden 
gleich wirkende Elemente mit den ursprunglichen 
Bezugszeichen unter Hinzufugung von "a" verwen- 

40 det. 

Der erste Bremskraftverstarker 4a hat ein zwei- 
teiliges Gehause 18a, einen mittels einer Membran 
19b abgedichteten tellerartig ausgebildeten Kolben 
19a, eine erste pedalseitige Kammer 20a und eine 

45 zweite Kammer 21a, ein Bremskraftverstarkerventil 
22a, eine Pedalstange 23a und eine Druckstange 
24a. Zum Abdichten der zweiten Kammer 21a ist 
ein Dichtring 27a bestimmt. Der zweiten Kammer 
21a ist am Gehause 18a ein AnschluB 28a zuge- 

50 ordnet. Ein weiterer AnschluB 43a gehort zur ersten 
Kammer 20a. 

In den zweiten Bremskraftverstarker 5a uber- 
nommen sind die hauptbremszylinderseitige Halfte 
33a des marktubiichen Bremskraftverstarkers 

55 T52/3, dessen Kolben 34a mitsamt der Membran 
34b. die wieder eine erste Kammer 35a von einer 
zweiten Kammer 36a trennt. Die andere Halfte 33b 
ist stutzenartig ausgebildet und nimmt den Dicht- 

5 
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ring 27a auf. Die erste Kammer 35a besitzt einen 
AnschluB 41a. Und die zweite Kammer 36a hat 
einen Anschlufi 42a. Eine RUckstellfeder 37a kann 
den Kolben 34a in seine Normalstellung schieben. 
Eine weitere RUckstellfeder 37b kann dem Kolben 
19a des ersten BremskraftverstMrkers 4a zugeord- 
net werden mit dem Vorteil, dafi das Bremspedal 3 
in Richtung seiner Ausgangsstellung belastet wird. 
Eine zweite Druckstange 38a ist ebenfalls vorhan- 
den und zusatzlich so gestaltet. daB sie von dem 
Oichtring 27a abdichtend umfaBt wird und noch 
innerhalb eines serienmafiigen Hauptbremszylin- 
ders 4a einen ersten Hauptbremszylinderkolben 
46a bildet. 

Die AnschlUsse 28a, 41a. 42a und 43a sind in 
der bereits fur die Anschlusse 28, 41, 42 und 43 
der Figuren 1 und 2 beschriebenen Weise mit der 
Leitung 29 und dem 3/2-Ventil 30 Oder den 3/2- 
Ventilen 40 und 55 verbunden. Deshalb ergibt sich 
fur die beispielsweise konstruktive Ausgestaltung 
der Bremskraftverstarker 4a und 5a die glelche 
Funktion wie fOr die voranstehend beschriebenen 
Ausfuhrungsbelspiele. Eine der RUckstellfeder 37b 
entsprechende RUckstellfeder kann natUrlich auch 
in die Ausfuhrungsbelspiele der Rguren 1 und 2 
eingefOgt werden, damit ein Fahrer wShrend eines 
andauernden oder zu Ende gehenden Antrlebs- 
schlupfregelbetrlebs mit Sicherheit das Bremspedal 
3 in dessen Normalstellung findet. 

Es liegt im Bereich der Erfindung, daB die 
Kammern 35 und 36 und der Kolben 34 bezie- 
hungsweise dessen Membran auch in ein mit dem 
ersten Bremskraftverstarker gemeinsames Gehau- 
se einbaubar sind. HierfUr wird auf den in der 
Beschreibungseinleltung erwMhnten 
Doppelmem bran- Bremskraftverstarker des Typs T 
51 hingewiesen. 

Anstelle von sogenannten Unterdruck- bezie- 
hungsweise Vakuum-Bremskraftverstarkern sind 
natOrlich auch mit pneumatischem Oberdruck ar- 
beitende Verstarker einsetzbar. 

Weiterhin ist es mit Blick auf bekannte hydrau- 
lische Bremskraftverstarker auch mogllch, den er- 
sten Bremskraftverstarker 4 und den zweiten 
Bremskraftverstarker 5 oder eine bauliche Kombi- 
nation aus beiden so zu gestalten, daB die Funktio- 
nen bezUglich einer Erhohung des Hauptbremszy- 
linderdrucks im Blockierschutzfall unter Verwen- 
dung einer hydraulischen Energiequelle durchfUhr- 
bar ist. 

Patentanspriiche 

1. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage mit einem 
per Bremspedal steuerbaren Bremskraftver- 
starker, mit einem Hauptbremszylinder, mit 
vorderen und hinteren Radbremsen und mit 
einer zwischen dem Hauptbremszylinder und 



den Radbremsen angordneten Blocklerschutz- 
einrlchtung zum VerMndern von Bremsdrucken 
in den Radbremsen in Abhangigkeit des Dreh- 
verhaltens von den Radbremsen zugeordneten 

6 Radern eines Fahrzeugs, dadurch gekenn- 

zeichnet, daB der Bremskraftverstarker einge- 
richtet Ist zur Erhohung seiner Bremskraftver- 
starkung, und 6aB ein Steuergerat (12. 12a) 
der Blocklerschutzeinrichtung (11) eingerichtet 

70 ist zur Einschaltung der Erhohung der Brems- 

kraftverstarkung beim Beginn eines Blockler- 
schutzbetriebs. 

2. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach An- 
15 spruch 1. dadurch gekennzeichnet, daJ3 der 

Bremskraftverstarker (4, 4a) ein Bremskraftver- 
stSrkerventil (22, 22a) und eine erste Kammer 
(20, 20a) mit einem ersten Kolben (19, 19a) 
aufweist, daJ3 eine weitere Kammer (35, 35a) 

20 mit einem zweiten Kolben (34, 34a) zur Erho- 

hung der Bremskraftverstarkung vorgesehen 
ist, und 6aB diese weitere Kammer (35, 35a) 
uber ein im Btockierschutzbetrleb vom Steuer- 
gerat (12, 12a) steuerbares zweites Brems- 

25 kraftverstSrkerventil (40) mit der ersten Kam- 

mer (20, 20a) verbindbar Ist. 

3. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daj3 der 

30 Bremskraftverstarker (4, 4a) als Vakuum- 

Bremskraftverstarker ausgebildet Ist. 

4. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach An- 
spruch 2. dadurch gekennzeichnet. 6aB der 

35 Bremskraftverstarker ' als pneumatischer 

Bremskraftverstarker ausgebildet ist. 

5- Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach ei- 
nem der AnsprUche 2 bis 4, dadurch gekenn- 

40 zeichnet, 6aB zur DurchfUhrung von Antriebs- 

schlupfbegrenzungsbetrieb der weiteren Kam- 
mer (35, 35a) eine weiteres Ventil (55) zuge- 
ordnet ist zur Beaufschlagung des zweiten Kol- 
bens (34, 34a) im Sinne der Erzeugung von 

45 Bremskraft, und da^ das Steuergerat (12a) 

zum Steuern der Blocklerschutzeinrichtung 
(11) Im Antriebsschlupfbegrenzungsbetrieb 
derart eingerichtet ist, daB DrUcke aus dem 
Hauptbremszylinder (6) der wenlgstens einen 

50 Radbremse wenlgstens eines durchdrehenden 

Rades zugefOhrt und mittels der Blockler- 
schutzeinrichtung im Sinne einer Antriebsmo- 
mentUberschuflkompensation moduliert wer- 
den. 

55 

6. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach ei- 
nem der AnsprUche 2 bis 5. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der zweite Kolben (34, 34a) zwi- 
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schen dem ersten Kolben (19 19a) und dem 
Hauptbremszylinder (6) angeordnet und unab- 
hangig vom ersten Kolben (19) gegen den 
Hauptbremszylinder (6) bewegbar ist infolge 
von Druckbeaufschlagung in Richtung zum 5 
Hauptbrennszyllnder (6). 

7. Hydraulische Fahrzeugbrennsanlage nach An- 
spruch 6, dadurch gekennzeichnet, dafl wenig- 
stens einem der Kolben (19, 19a, 34, 34a) eine io 
Ruckstellfeder (37. 37a, 37b) zugeordnet ist. 
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chamber (35) with a second piston (34) . The further chamber 
is connectable 

with the first chamber via a second braking force 
amplification valve (40) 

controlled from the control appts. (12) . 

The braking force amplification unit is either of the vacuum 
or pneumatic type. 

The second piston (34) is located between the first piston 
(19) and the main 

brake cylinder, and independently of the first piston, it is 
movable against 

the main brake cylinder as the result of pressure 
application. 

ADVANTAGE - Initiation of antilock operation automatically 
leads to increased 

pressure in main brake cylinder to increase brake pressure, 
esp, in rear wheel 
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front and rear wheel brakes (7, 8, 9, 10) and with an 
anti-lock device (11) , 

arranged between the master brake cylinder {6} and the wheel 
brakes, for 

changing brake pressures in the wheel brakes as a function of 
the rotational 

behaviour of wheels, assigned to the wheel brakes, of a 
vehicle, and with a 

control device (12, 12a) of the anti-lock device (11) which 
is designed to 

switch on an increase in the brake pressure at the start of 
an anti-lock 

operation, characterised in that the brake power booster (4, 
5) is designed to 

increase its brake power boosting at the start of an 
anti-lock operation. 
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